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De Scheepvaart op het Zwin 
D an de vroege middeleeuwen tot de nieuwe tijd verschafte de zeeboezem van het Zwin toegang 
tot de voorhavens van Brugge, de toenmalige metropool 
aan de Noordzee. Onze kust, bezaaid met ondiepten en 
doorkruist van vervaarlijke stromingen, vereiste bakens 
en gedegen loodsen. Allerlei schepen komende van 
heinde en ver en voorzien van de meest diverse ladingen, 
meerden aan langs de kaaien in Damme en Sluis. Het 
waterrecht van Damme gold als referentie in de havens 
van de Noordzee en Noordelijke zeevaart. Wie meent 
dat Vlaanderen nauwelijks een maritieme erfenis heeft, 
vergist zich deerlijk... 
De eerste bakens en loodsen langsheen onze kust 
Zolang de waterweg Reie-Scheure-Zinkval niet voorzien was 
van dammen of sluizen, konden boten en schepen met geringe 
diepgang bij vloed vanuit zee al in de i ide eeuw Brugge 
bereiken (*i). Het Zwin vormde zich door opeenvolgende 
transgressies en regressies midden een landschap van 
getijdengeulen, strandwallen, schorren en slikken. Tijdens de 
middeleeuwen werden de getijdengeulen enkele keren door 
zware stormvloeden geteisterd. De toenmalige bedijkingen 
beperkten het overstromingsgebied waardoor de bestaande 
zeegaten werden verbreed en uitgeschuurd. Hierdoor drong het 
water tot 25 kilometer landinwaarts. Het Zwin raakte bekend 
als de toegang tot de diepe voorhaven van Brugge. Langsheen 
het Zwin ontstonden de handelsstadjes Monnikenrede, Hoeke, 
Muide, Damme en Sluis. De zeevaarders konden de havens 
tussen de eilanden van de Zwindelta via twee wegen bereiken: 
• langs de oostelijke arm van de Vloer, tussen het eiland 
Wulpen en Oostburg in; 
• langs de westelijke arm via het eiland Cadzand en Knokke. 
De Vlaamse banken en de aanslibbing in de Zwindelta 
vormden een gevaar voor de scheepvaart en noodzaakten 
de buitenlandse schippers beroep te doen op kenners van de 
kust. Ervaren Vlaamse vissers waren de zeelieden bij uitstek 
om als loods, leedsman of piloot te fungeren. Vanaf de 12de 
eeuw zijn de meeste vaartuigen uitgerust met een magnetisch 
kompas, maar het navigatie-instrument bij uitstek was het 
dieplood. De navigatie op zee beperkte zich tot kustnavigatie 
buiten de winter en het stormachtige voorjaar. Aanvankelijk 
was de loodsdienst helemaal niet georganiseerd. De loods 
droeg ook geen verantwoordelijkheid bij schipbreuk. Eén 
en ander wijzigde in 1366 toen Castiliaanse schippers van 
Lodewijk van Male, de toenmalige Graaf van Vlaanderen, 
meer privileges kregen. Van toen af aan werd de loods 
aansprakelijk gesteld voor alle persoonlijke en materiële schade 
als gevolg van een schipbreuk door zijn toedoen. Tevens werd 
in de 14de eeuw een zogenaamd 'zeeboek' opgesteld, dat 
Jk, ^B' 
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zonsondergang in het zwin - foto Zwingodin tekening A. De Smet 
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kaart von de Zwinmonding, met Sluis op de voorgrond Bemerk de aanduiding 
van zandbanken en boeien die de vaargeul aangeven - bron SLO 
bron illustratie SLO 
zeeschepen en binnenvaartschepen op de Lange Reie, een deel van de haven 
van Brugge - anonieme pentekening ca 1460 
Vaartuig van de 13de eeuw. 
Kalfaten tussen Kalfaten tussen 
twee huidplanken. twee bodemplanl^en 
illustratie R Blomme, G Casier & A Clement in Desnerck G & R, 1976 
nadien verschillende verbeteringen en aanvullingen kreeg en de 
getijden, stromingen, bebakening, kusten en aanlooproutes van 
havens beschreef ( 2) 
De eerste bekende bakens waren kerktorens en vooral 
de vuurbakens of vierboetes van Nieuwpoort, Oostende, 
Blankenberge en Heist Hoewel we weinig over het ontstaan 
van vuurbakens weten, is er een vermoeden dat er van oudsher 
al een nachtelijke scheepvaart heeft bestaan (cfr de kolos 
van Rhodos) De vuurbakens voor onze kust waren vooral 
ten dienste van de vissers die bij nacht met de drijfvleet op 
haring visten Deze pelagische vis gaat in het maanlicht in 
de bovenste waterlagen op zoek naar plankton en kopte 20 
achteloos m de kieuwnetten De kustvissers konden aan de 
hand van de vierboetes uitmaken hoe snel hun schip afdreef 
De dertig meter hoge vierboete van Nieuwpoort, daterend van 
1284, was een van de oudste Europese vuurbakens De toren 
werd aan het begin van de eerste wereldoorlog door de eigen 
genietroepen vernietigd Dergelijke bakens waren uiteraard 
ideale referentiepunten voor vijandelijk geschut 
Wanneer een schipper vanuit het westen koers zette naar 
het Zwin, moest hij zich richten naar het alignement van de 
kerktorens van Knokke en Westkapelle Venijnige stromingen 
dwars op de ingang van het Zwin, die trouwens bij harde wind 
en stijve bries nog aanwakkerden, noodzaakten de loodsen om 
het getij af te wachten en het juiste moment te kiezen om 
binnengaats door te steken Dat de kerktoren van Westkapelle 
een belangrijk baken was op weg naar het Zwin blijkt ook uit 
het feit dat hij, nadat Engelse piraten hem vernielden, mede 
dankzij de financiële steun van leper. Gent en het Brugse Vrije 
werd heropgericht 
De toenemende verzanding van de zandgeulen had voor gevolg 
dat het steeds moeilijker werd om de oevers en de zandplaten 
te herkennen Daarom ijverde men voor de afbakening van de 
vaargeul met behulp van rijshout en bolmerken Vanaf 1456 
werd in overleg met schippers en piloten de toegangsweg 
zelfs bebakend met baaktonnen of boeien De toenmalige 
stadsrekeningen tonen ook aan dat men er werk van maakte 
om de in de vaarroute gestrande schepen te bergen Voorts 
kregen vissers verbod om naast de vaarroute te vissen met 
behulp van staaknetten op de stranden van Cadzand 
Omdat niemand zich bekommerde over het onderhoud van 
de bakens en omdat de stroming onophoudelijk de vorm 
van de vaargeulen wijzigde, werd vanaf 1476 een 'bakeman' 
aangesteld De 'bewaerder vande tonnen ende bakenen' was 
gewoonlijk een in Sluis gevestigde schipper die de positie 
van de bakens naging en aanpaste Hij haalde de tonnen 's 
winters uit het water, kalfaatte (breeuwde ( 3)) ze en smeerde 
ze in met teer Het Brugse Vrije stuurde schepenen naar de 
vissersgemeenschappen van Heist, Blankenberge, Wenduine, 
Oostende en Walraversijde om de loodsdienst te optimaliseren 
Vanaf 1449 werden officiële loodsen aangesteld, terwijl m 1459 
de beëdiging van loodsen aan de orde was Een beëdigde loods 
verbond zich ertoe de schepen naar de Zwinhavens te brengen 
Ondanks de inspanningen van de bakeman kreeg het varen 
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op het Zwin hoe langer hoe meer een 
slechte naam. De schuld lag vooral bij de 
niet-beédigde en uitheemse loodsen, die 
uit winstbejag maar bevreesd voor de 
ondiepten, de schepen loodsten naar de 
Honte (Westerschelde) waar de vracht 
werd overgeslagen op binnenvaartuigen 
ten behoeve van Antwerpen of 
Zeeland. In 1477 vervaardigde Maria van 
Bourgondië daarom een verordening 
uit die aan Vlaamse piloten verbood 
om handelsschepen elders dan naar het 
Zwin te loodsen. 
Loodsdienst definitief georganiseerd 
In 1484 reorganiseerde Hertog Philips 
van Bourgondië, bijgenaamd Philips 
de Schone, de loodsdienst met zijn 
'Ordonnantie aangaende de piloten die van 
's lands weghe gestelt zijn'. In de inleiding 
wordt gewezen op de betekenis van 
Sluis voor de handel in Vlaanderen, toen 
één van de drie voornaamste zeehavens 
van de christenwereld. De oorkonde 
schrijft het volgende voor: 
Uit de zes kustplaatsen (Walraversijde, 
Oostende, Wenduine, Blankenberge, 
Heist en Sluis) worden vissers gekozen 
die voor de wet in Brugge de eed van 
piloot afleggen. 
Alleen beëdigde schippers mogen 
loodsen. 
De beëdigde loodsen dragen een 
zilveren roer op de mouw. 
De loodsen mogen naast hun loon 
geen voordelen ontvangen. 
Ze zijn verantwoordelijk voor 
gebeurlijke schade. 
Wie goederen uit een wrak haalt, 
moet die bij wet aanbrengen en zal 
loon naar werk ontvangen. 
De loodsen mogen de schepen 
nergens anders brengen dan naar 
het Zwin, behalve in geval van 
overmacht tijdens stormweer. 
8. Niemand mag de bakens aanraken. 
9. Schade aan de bebakening moet in 
Brugge worden gemeld. 
10. Wanneer buitenlandse schepen in 
het zicht komen, moeten de piloten 
hen dadelijk tegemoet varen. 
11. Een gestorven piloot moet binnen 
de drie dagen worden vervangen. 
12. Een kopie van de ordonnantie moet 
kenbaar gemaakt worden in de zes 
kustplaatsen. 
2. 
7. 
13. Een vast loon wordt ingesteld 
volgens tonnenmaat van het 
geloodste schip. Bij stormweer 
geldt een toemaat. 
14. Van de boetes gaat 2/3 naar de 
hertog en 1/3 naar de aangever. 
Gaandeweg kreeg de bakeman meer 
subsidies, zodat hij de ingang van het 
Zwin beter kon aangeven. Rekeningen 
hieromtrent vermelden de aanmaak 
en het plaatsen van 'kruishouten' en 
'standaarden' en de aanwerving van 
Philips de Schone - anoniem portret, ca, 1^00 
werklieden. Alleen weten we niet 
precies waar die bakens en de rijshouten, 
bolmerken en tonbakens werden 
verankerd. Van de diverse kaarten van 
het Zwin en onze kust blijkt enkel die 
van Pieter Pourbus, daterend van 1501, 
betrouwbaar. 
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het verdrag van Munster - Gerard Terborch, h 
De neergang van het scheepvaartverkeer 
Hoewel Brugge sinds 1484 de controle had over de loodsdienst, 
verleende regent Maximiliaan van Oostenrijk pas in 1487 het 
waterbaljuwschap aan Brugge, waardoor het ook bevoegdheid 
kreeg over het scheepsverkeer. De onenigheden tussen de 
aartshertog en de stad Brugge in 1488 hadden evenwel 
zware gevolgen en bleken zeer nadelig voor de scheepvaart 
op het Zwin, die pas vanaf 1492 terug op gang kwam. Uit 
de aantekeningen van ontvangers blijken in de i5de eeuw 
vooral Spaanse koopvaarders Sluis aan te doen. De haven van 
Sluis was toen een getijhaven waar aanmeren enkel bij hoog 
water mogelijk was, omdat de schepen droogvielen bij eb. 
Desondanks bleef de Zwingeul tot vlakbij de haven van Sluis 
ook bij eb bevaarbaar. 
iyX .'luv/!,,.. /,.;..« ... .'2r . / . , , , , , , . X,.,,.-/»/ ...r f ?J^,. • ., 
de haringbuis - prent uit 'De Groote Vissery', Adnaan van Laan en Siewert van der 
Meulen, ca. iy20 
1 "WÊmrurnxK^smsKL, 
'Boot van Brugge' - bron Desnerck G & R 
Tijdens de tachtigjarige oorlog bestookten de Watergeuzen 
stelselmatig de kustplaatsen in Zeeland en Vlaanderen. De 
rebellen slaagden erin om Sluis tot 1587 bezet te houden. Nadat 
Farnese Brugge in 1584 tot overgave dwong, was het niet meer 
in staat om de waterweg van het Zwin te herstellen. Met de 
verovering van Sluis door Maurits van Oranje in 1604 heerste 
de vloot van de Noordelijke Nederlanden over de Zwindelta. 
Na het verdrag van Munster hernam het handelsverkeer op het 
Zwin. Koopvaarders sloegen hun lading toen vanop het Sint-
Donaasfort over op lichters en binnenschepen zodat het verdere 
transport via de Verse Vaart naar Brugge werd getransporteerd. 
Verregaande verslibbing maakte in de 18de eeuw een einde aan 
de scheepvaart op het Zwin. De Bruggelingen gebruikten toen 
al lange tijd de Oostendse vaart. Deze nieuwe vaarroute werd 
in de periode 1618-1623 gegraven en gebruikte een gedeelte van 
de bedding van de leperlee. 
Scheepsbouw en bestier 
Nicolaes Witsen, advocaat en burgemeester van Amsterdam, 
schreef in de 17de eeuw een opmerkelijk boek, getiteld: 
'Aeloude en Hedendaegsche scheepsbouw en bestier'. In zijn 
werk geeft Witsen een overzicht van de scheepsbouw, 
zeemanschap en regelgeving op zee vanaf de oudheid tot in 
1671. Kenmerkend voor de toenmalige scheepsbouw is dat de 
bouwmeester het ontwerp volledig in het hoofd had, weliswaar 
vertrekkend van een aantal elementaire scheepsbouwkundige 
formules en kenmerken. Zo bepaalde hij, uitgaand van de 
lengte van het schip, via tafels de breedte, de holte en de 
afmetingen en de plaats van het grootspant. De meester 
scheepsbouwer werkte op het oog en het gevoel, gebaseerd 
op zijn vakmanschap en de ervaring opgedaan tijdens eerdere 
constructies. Het gebruik van bouwtekeningen op schaal werd 
slechts vanaf de 18de eeuw gemeengoed. De ontwerpen 
bleven dus lange tijd gelijk. Zo hield de haringbuis (1416-1870), 
het belangrijkste vaartuig voor de haringvangst met de vleet, 
het ruim 450 jaar uit. Veranderingen beperkten zich meestal 
tot de tuigage, wat direct invloed had op de zeileigenschappen, 
de wendbaarheid en de snelheid. Het oudste vaartuig dat 
nabij Brugge werd teruggevonden, is van Saksische oorsprong. 
Het betreft een dwarsgetuigde boot met riemen. Toenmalige 
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vaartuigen werden zowel voor de visserij, de koopvaart als voor 
oorlogsvoering ingezet. Bij boten, die toegespitst waren op het 
transport van koopwaar, waren de doften of roeibanken verder 
naar het voorschip en naar het achterschip toe geplaatst. Dit 
vergemakkelijkte het zeevastsjorren van de lading ter hoogte 
van de mast. 
Typisch voor de eerste vaartuigen is de overnaadse 
buitenbeplanking van de romp. Die wijze van bouwen wordt 
daarom ook 'huid eerst' genoemd. De huidplanken lagen 
inwaterend en schubsgewijs over elkaar. Mallen gaven de 
rompvorm aan tijdens de bouw. De spanten werden pas na het 
afwerken van de huid geplaatst. Dergelijke constructies waren 
zeer stevig. De overnaadse planken zwollen na het te water 
laten dicht en garandeerden zo de waterdichtheid. De drakars 
van de Vikingen, geroemd omwille van hun zeewaardigheid, 
zijn wellicht de bekendste overnaads gebouwde vaartuigen. 
De kogge is het vrachtschip bij uitstek m de vroege 
middeleeuwen. Het is een stevig kielschip, met een overnaadse 
huid, voorzien van een achterkasteel en soms zelfs een 
voorkasteel. De hoger gelegen kastelen boden plaats aan 
boogschutters die piraten op afstand moesten houden. 
De karveelbouw in onze contreien ontstond in 1439, maar 
de methode was al ruime tijd bekend in het Middellandse 
zeegebied. Bij deze bouwwijze zijn de huidplanken over de 
ganse lengte stotend tegen elkaar aangebracht. Eerst worden 
de kiel en de spanten gemonteerd en nadien pas de huid. De 
methode heet daarom 'spanten eerst'. Omdat het onmogelijk 
is om de planken over de ganse lengte door het zwellen tegen 
elkaar af te dichten, worden ze gekalfaat of gebreeuwd. Hiertoe 
moet het schip worden 'gekrengd' of op de zijde gelegd. Het 
breeuwen is zeer belangrijk want het bepaalt de sterkte van het 
vaartuig. Bij slecht gekalfate schepen gaan de planken 'werken', 
met slechte waterdichtheid en vooral verminderde sterkte 
van de romp als gevolg. De karveelbouw maakte het bouwen 
van grotere schepen mogelijk en zou de overnaadse bouw 
verdringen. De vele ondieptes voor onze kust noodzaakten van 
oudsher boten en schepen met geringe diepgang. Vandaar dat 
in de Zuidelijke en de Noordelijke Nederlanden veel platbodems 
voorkwamen. In de tolrekeningen van Damme, daterend van 
1252, vallen vooral de 'scouden' (zeeschouwen, platbodems 
zonder voorsteven) op. Al deze boten en schepen waren zeer 
robuust en soiled. Dat hoeft ons ook niet te verwonderen. De 
toenmalige portulaankaarten vermeldden vaag de kusten en de 
havens met weinig aandacht voor de ondiepten. Het was dus 
heel gewoon dat schepen aan de grond liepen; stevigheid was 
dus de norm! 
Uit de karveel ontstond medio de 15de eeuw de zeewaardige 
kraak die meerdere masten bezat. Het vlaggenschip van 
Columbus was een kraak. De kraken zijn de voorlopers van de 
galjoenen, de 17de eeuwse retourschepen die voeren op Oost-
en West-lndie. 
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Het zeerecht van Wisbuy was voor een deel gebaseerd op het waterrecht van Damme - illustratie uit een gedrukte 
versie van i^^y publiek domein 
Het waterrecht van Damme 
De verhoudingen tussen de kooplieden 
en de schippers werden al tijdens de 
oudheid m regels gegoten Algemeen 
wordt aangenomen dat het waterrecht 
van Damme de basis is voor het zeerecht 
m de Noordzee en het Noordelijke 
zeegebied Overal zijn in de havens 
van de Duitse Hanze kopieën van dit 
waterrecht, aangepast aan de lokale 
noden, weer te vinden De meeste 
historici nemen aan dat het waterrecht 
van Damme een kopie is van 'les 
róles d'Oleron', daterend van 1286 De 
'róles' beschrijven het zeerecht inzake 
het vervoer van wijn vanuit Aquitanie 
(het eiland Oleron) naar Engeland 
en het Europese continent Het feit 
dat in de Franse tekst van de róles' 
ook Vlaamse woorden zoals 'lodman' 
en 'havene' voorkomen wijst duidelijk 
op kruisbestuiving Voorts vertonen 
de teksten veel gelijkenis Een andere 
theorie stelt dat Richard Leeuwenhart 
tijdens zijn terugkeer uit gevangenschap 
via Damme in contact kwam met het 
waterrecht en het als basis gebruikte 
voor de 'róles' 
Het waterrecht bestaat uit vonnissen 
die de rechten en de plichten van de 
schipper (meester) de bemanning en 
de kooplui vastleggen tijdens het varen 
aanleggen en bij schipbreuk Zo moet 
de meester, die zich bij noodweer 
genoodzaakt ziet om lading overboord 
te werpen om het schip te redden 
( 4), met de koopman overleggen 
welke delen van de lading hiervoor in 
aanmerking komen In het zeerecht 
geldt, in tegenstelling tot het burgerlijk 
recht (burgerlijke aansprakelijkheid), 
het principe van het verdelen van de 
kosten m schadegevallen bij overmacht 
De idee is dat wie zijn koopwaar laat 
transporteren over zee een risico neemt 
De maritieme wereld is zeer rijk aan 
tradities Die maritieme gewoontes zijn 
wellicht het opvallendst aan boord van 
marineschepen Naast hun operationele 
opdrachten krijgen ze trouwens een 
ambassadeursrol toebedeeld 'Showing 
the Plag'' Een dag aan boord zonder 
vlaggenparade is gewoon ondenkbaar 
De confrontatie met de elementen 
en de contacten onder zeelieden van 
allerlei origine zorgden van oudsher 
voor een vorm van solidariteit en 
verbondenheid Het hoeft ons daarom 
ook met te verwonderen dat de notie 
van hulpverlening aan personen in 
gevaar al veel eerder op zee toepasselijk 
was dan op land Het gewoonterecht in 
tal van domeinen, zoals m het zeerecht, 
de bebakening en allerhande seinen, 
vertaalde zich in de loop der tijd in 
internationale regelgeving Duidelijk is 
dat de scheepvaart op het Zwin op haar 
manier mee vorm heeft gegeven aan 
de bestaande internationale maritieme 
geplogenheden 
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C'i) Nabij het huidige fort Lapin werd in de Romeinse tijd zout 
gewonnen. Het is tevens de vindplaats van de boot van Brugge, 
één van de eerste vaartuigen die voeren langsheen de Vlaamse 
kust. 
(*2) Ten behoeve van de navigatie bestaan ook vandaag nog z.g. 
'Pilot Books' die in detail de moeilijkheden en gewoontes voor 
het aanlopen van havens bespreken. Het gebruik van loodsen 
(zeeloodsen, rivierloodsen en havenloodsen) is omwille van de 
veiligheid verplicht vanaf een bepaalde tonnenmaat. 
('3) Breeuwen of kalfaten is het aanbrengen van uitgeplozen 
touwwerk tussen de naden van planken. Daarna overgiet men die 
met pek om zo de waterdichtheid te verzekeren. Ook de dekken en 
de rompen van schepen, gemaakt in karveelbouw, werden op die 
wijze waterdicht gemaakt. 
(*4) De zeegang kan de slingeramplitude van het schip 
versterken. Dit verschijnsel wordt synchronisatie genoemd. Om de 
slingerperiode van het schip te wijzigen, werden de masten gekapt 
of lading overboord gegooid. 
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